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РЕФЕРАТ 
 
Выпускная квалификационная работа в форме бакалаврской работы по 
теме «Совершенствование организации и безопасности дорожного движения 
по УДС Желзнодорожного района г. Красноярска (ул. Новосибирская,  
ул. Менжинского, пер. Боготольский)» содержит __ страниц текстового 
документа, __ приложений, __ использованных источников, __ листов 
графического материала. 
УЛИЧНО-ДОРОЖНАЯ СЕТЬ (УДС), ИНТЕНСИВНОСТЬ, 
ТРАНСПОРТНЫЙ ПОТОК, МОДЕЛИРОВАНИЕ ДОРОЖНОГО 
ДВИЖЕНИЯ, ОРГАНИЗАЦИЯ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ (ОДД). 
Целью данной выпускной квалификационной работы в соответствии с 
целевым заданием МКУ г. Красноярска «УДИиБ» и в соответствии с целью 
развития УДС г. Красноярска на 2019, 2030 год является, разработать проект 
по совершенствованию организации дорожного движения на участке УДС 
Железнодорожного района г. Красноярска (ул. Новосибирская,  
ул. Менжинского, пер. Боготольский). 
Вследствие проведенного анализа разработаны мероприятия по 
совершенствованию организации дорожного движения на участке УДС 
Железнодорожного района г. Красноярска (ул. Новосибирская,  
ул. Менжинского, пер. Боготольский).  
Представленные мероприятия приведут к повышению пропускной 
способности, снижению задержек транспортных средств, к снижению 
заторовых и аварийных ситуаций. 
Анализ результативности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию организации движения на участках УДС осуществлена с 
помощью имитационного моделирования дорожного движения с 
применением специальной программы PTV Vision® VISSIM, VISUM. 
Представленные мероприятия подтверждены соответствующими 
экономическими расчетами. 
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ВВЕДЕНИЕ 
 
На протяжении столетия возрастает роль автомобильного транспорта в 
жизни общества. Процесс автомобилизации имеет безусловно множество 
положительных сторон, однако сопровождается и отрицательными 
моментами – одно из них дорожно-транспортные происшествия (ДТП), 
которые приводят к гибели и ранению людей, материальным ущербам от 
повреждения транспортных средств, грузов, дорожных и других сооружений 
и т.д. В данной ситуации необходимо создать условия для обеспечения 
удобства и безопасности дорожного движения. 
По данным Госавтоинспекции за 2015 год в городе Красноярске 
произошло 1904 ДТП, в которых погибло 77 человек, ранено 2193. 
Аварийность на автомобильном транспорте причиняет огромный 
материальный и моральный ущерб как обществу в целом, так и отдельным 
гражданам. Дорожно-транспортный травматизм приводит к исключению из 
сферы производства людей трудоспособного возраста. Гибнут или 
становятся инвалидами дети. 
 Проблема организации дорожного движения так же имеет важное 
значение. В связи с ростом городов, расширением границ, и увеличением 
автомобилизации городов, требуется пересмотреть устаревшую организацию 
на некоторых участках УДС. На данный момент из-за этого на некоторых 
участках в «час-пик» образуются транспортные пробки. Это несет 
негативный характер в жизнь жителей города, и увеличение числа ДТП, из-за 
плотного потока транспорта. Решением проблемы с плотной интенсивностью 
на дорогах, можно отнести, строительство новых дорог, многоуровневых 
развязок, расширением существующих дорог и ввод интеллектуальных 
транспортных систем (ИТС), которые  помогают решать следующие задачи: 
- оптимизация распределения транспортных потоков в сети во времени 
и пространстве; 
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- увеличение пропускной способности существующей транспортной 
сети; 
- предоставление приоритетов для проезда определенному типу 
транспорта; 
- управление транспортом в случае возникновения аварий, катастроф 
или проведения мероприятий, оказывающих влияние на движение 
транспорта; 
- повышение безопасности на дорогах, что приводит к увеличению 
пропускной способности; 
- снижение отрицательного экологического воздействия транспорта; 
- предоставление информации о состоянии на дорогах всем 
заинтересованным лицам; 
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1 Технико-экономическое обоснование 
 
В соответствии с целевым заданием МКУ г. Красноярска «УДИиБ» 
разработать проект по совершенствованию организации дорожного движения 
на участке УДС Железнодорожного района г. Красноярска  
(ул. Новосибирская, ул. Менжинского, пер. Боготольский). 
 
1.1   Анализ существующего состояния организации дорожного 
движения на пересечении участке УДС Железнодорожного района  
г. Красноярска (ул. Новосибирская, ул. Менжинского,  
пер. Боготольский) 
 
Согласно заданию МКУ «УДИиБ» и выпускной квалификационной 
работы для анализа имеющейся ОДД и наличия технических средств 
предоставлен участок УДС Железнодорожного района г. Красноярска  
(ул. Новосибирская, ул. Менжинского, пер. Боготольский), данный участок 
представлен на рисунке 1. 
Рассматриваемый участок выделен красным квадратом, а направление 
движения каждой из полос помечены красными стрелками. На данный 
момент участок УДС имеет пересечения в одном уровне. Ул. Новосибирская 
имеет четыре полосы для движения, по две в каждом направлении.  
Ул. Менжинского имеет две полосы для движения по одной полосе в каждом 
направлении. Пер. Боготольский имеет две полосы для движения по одной 
полосе в каждом направлении. 
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Рисунок 1 – Схема движения транспортных потоков на участке УДС  
ул. Новосибирская – ул. Менжинского – пер. Боготольский 
 
На момент исследования дорожная разметка на участке отсутствовала. 
Дорожное полотно в удовлетворительном состоянии. Знаки установлены 
согласно требованиям ГОСТ Р 52289–2004. В темное время суток проезжая 
часть ул. Новосибирская и ул. Менжинского освещена источниками 
искусственного света, пер. Боготольский не освещен. Вдоль улиц 
расположены тротуары для пешеходных потоков. Ограждения в местах 
соприкосновения проезжей части с пешеходными путями (тротуарами) 
присутствуют только на ул. Менжинского в районе пересечения с  
ул. Новосибирской. 
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На данном участке УДС организовано 2 маршрута общественного 
транспорта. 
В настоящее время на данном участке УДС на перекрестке  
ул. Новосибирская – ул. Менжинского в часы пик затруднено движение 
транспорта, из-за потока, который движется со стороны пер. Боготольский. 
Для того чтобы пропустить большие потоки по ул, Менжинского на 
пресечении с ул. Менжинского по ул. Новосибирская, скапливается большое 
количество транспорта. Данная ситуация представлена на рисунке 2.  
 
  
Рисунок 2 – Карта схема состояния транспортных потоков на участке УДС 
Железнодорожного района г. Красноярска (ул. Новосибирская,  
ул. Менжинского, пер. Боготольский) 
 
 Согласно приложению «Яндекс.Пробки» на рисунке  видно, что по 
улице Новосибирская и улице Менжинского затруднено движение, на 
рисунке это изображено красными линиями. Данная ситуация представлена в 
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будничный день и вечернее время суток, средняя скорость движения по 
данным улицам составляет 10-15 км/ч.  
 На рассматриваемом участке УДС Железнодорожного района  
г. Красноярска (ул. Новосибирская, ул. Менжинского, пер. Боготольский)., 
был проведен анализ интенсивности движения транспортных потоков. При 
описании характеристик транспортного потока, следует обратить внимание 
на необходимость указывать соответствующую размерность в физических 
единицах (авт/ч) или в приведенных (ед/ч). Для решения практических задач 
ОДД могут быть использованы рекомендации по выбору значений Кпр 
содержащиеся в нормативных документах: 
 - легковые автомобили – 1; 
 - мотоциклы одиночные – 0,5; 
 - грузовые автомобили – (1,5-3); 
 - автобусы – 2,5; 
 - троллейбусы – 3; 
 - микроавтобусы – 1,5; 
 - автопоезда – (3,5-6). 
 Согласно коэффициентов приведения можно получить показатель 
интенсивности движения в условных приведенных единицах, ед/ч, который 
можно вычислить по формуле: [   ] 
 

n
КпрiNiNпп
1
)*(  ,                                                                                    (1.1) 
 
где: Ni – интенсивность движения автомобилей данного типа;  
Кпрi – соответствующие коэффициенты приведения для данной группы 
автомобилей;  
n – число типов автомобилей, на которые разделены данные 
наблюдений. 
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ПРОТОКОЛ 
обследования участка УДС 
Район г. Красноярска: Железнодорожный 
Улица (участок УДС) перекресток ул. Новосибирская – ул. Менжинского 
Дата обследования 25.04.16 
Время начала обследования.17:00 
Время окончания обследования  18:00 
Дорожно-транспортная ситуация (нормальное движение, стесненное, затор):  
Цикл светофорного регулирования, сек: Направление _______________________ Крас. ___ Жел. ___ Зел. ___ 
                                                                   Направление _______________________ Крас. ___ Жел. ___ Зел. ___ 
                                                                   Направление _______________________ Крас. ___ Жел. ___ Зел. ___ 
 
 
Перекресток, 
перегон 
 
Направление 
Интенсивность движения, авт/ч 
Интенсивность 
движения, 
прив. ед/ч 
Легковые Автобусы Троллейбусы Грузовые Мотоциклы 
Ул. 
Новосибирская 
– ул. 
Менжинского 
1-2 438   10  458 
1-3 364     364 
1-4       
2-1 575     575 
2-3 292     292 
2-4       
3-1 684 8    714 
3-2 332     332 
3-4       
4-1       
4-2       
4-3       
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Рисунок 3 – Графики изменения интенсивности движения по 
 ул. Менжинского со стороны пер. Боготольский 
 
 
 
Рисунок 4 – Графики изменения интенсивности движения по 
 ул. Новосибирская со стороны ул. Красномосковская 
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Рисунок 5 – Графики изменения интенсивности движения по 
 ул. Новосибирская в сторону пересечения с ул. Менжинского 
 
 Из данных рисунков видно, что интенсивность движения в течении 
недели  изменяется незначительно, однако в утреннее и вечернее время суток 
поток значительно больше, чем днем. 
На основании данных из протоколов можно составить картограмму 
интенсивности транспортных потоков на пересечении ул. Новосибирская –  
ул. Менжинского. Картограмма представлена на рисунке 6. 
Значения исследования интенсивности представлены в протоколе ниже 
с учетом коэффициентов приведения. На рисунках 3-5 представлены графики 
изменения интенсивности движения в зависимости от времени суток и дней 
недели, с учетом коэффициентов приведения. 
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Рисунок 6 – Картограмма интенсивности транспортных потоков на 
пересечении ул. Новосибирская – ул. Менжинского 
 
Согласно данной картограмме можно сделать следующий вывод: 
наибольшая интенсивность транспортных потоков зафиксирована по  
ул. Менжинского со стороны пер. Боготольский. 
Вывод: Для совершенствования ОДД на участке УДС  
ул. Новосибирская – ул. Менжинского – пер. Боготольский 
- предложить проект новой схемы организации дорожного движения на 
участке УДС ул. Новосибирская – ул. Менжинского – пер. Боготольский; 
- организовать светофорное регулирование на проектируемом 
перекрестке ул. Новосибирская – пер. Боготольский.  
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1.2  Анализ аварийности в Железнодорожном районе  на  
ул. Менжинского, ул. Новосибирская 
 
Глубокий и всесторонний анализ данных о дорожно-транспортных 
происшествиях (ДТП) имеет высокую значимость, являясь основой для 
формирования решений в области обеспечения безопасности дорожного 
движения и для совершенствования его организации. Среди наиболее 
значимых задач, которые решаются на основе анализа данных об 
аварийности, кроме задач улучшения организации дорожного движения, 
можно назвать следующие: 
- обоснование комплекса мер по совершенствованию дорожных 
условий, технического состояния эксплуатируемых ТС и конструкции новых 
моделей, подготовке водителей, а также оценка эффективности этих мер; 
-   прогноз аварийности; 
- создание методов обработки информации для сопоставления 
состояния аварийности и деятельности по безопасности движения по 
различным направлениям проблемы; 
- изучение причин единичных ДТП (экспертиза ДТП). 
Цель исследований статистических данных о ДТП – познать и выявить 
некоторые общие закономерности движения, позволяющие предвидеть 
дальнейшее течение событий, принять радикальные меры и разработать 
эффективные мероприятия по снижению аварийности на автомобильном 
транспорте. 
В связи с возрастающей автомобилизацией в г. Красноярске улично-
дорожная сеть (УДС) не справляется с повышающимся количеством 
автомобилей. Поэтому загруженность основных направлений движения в 
«часы пик» становится более напряженной и продолжительной. Водители не 
всегда соблюдают Правила дорожного движения при возникающих заторах, 
поэтому возникают ДТП. В таблице 1 приведена статистика распределение 
количества ДТП по улицам Железнодорожного района за 2010-2014 г.г 
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Таблица 1 – Распределение количества ДТП по улицам Железнодорожного 
района за 2010-2014 г.г. 
Год ДТП/Погибшие/Раненые 
Наименование улиц  
Ул. Менжинского Ул. Новосибирская 
2010 
ДТП 4 5 
П 0 0 
Р 5 5 
2011 
ДТП 3 1 
П 0 0 
Р 3 1 
2012 
ДТП 3 4 
П 0 0 
Р 4 5 
2013 
ДТП 2 1 
П 0 0 
Р 4 1 
2014 
ДТП 3 3 
П 0 0 
Р 3 2 
Всего: ДТП 15 14 
 П 0 0 
 Р 19 14 
 
Из данной таблицы видно, что количество ДТП, на ул. Менжинского и 
ул. Новосибирская, за отчетный период примерно одинаково. 
Для более наглядного представления ситуации, информация 
распределения ДТП по улицам города представлена на рисунке 7. 
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Рисунок 7– Распределение количества ДТП по улицам Железнодорожного 
района за 2010-2014 г.г. 
 
Из данных гистограммы видно, что количество ДТП на улицах 
Менжинского и Новосибирская, примерно одинаково, и незаметно меняется 
из года в год. 
В Таблице 2 представлена общая аварийность в  Железнодорожном 
районе за 2010 – 2014 г.г. по видам ДТП. Из данных таблицы видно, что в 
Железнодорожном районе по видам ДТП преобладают наезды на пешеходов 
и столкновения ТС. 
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Таблица 2 – Распределение количества по видам ДТП Железнодорожного района за 2010 – 2014 г.г. 
 
Виды ДТП 
 
 
 
2010 
 
 
 
 
2011 
 
 
 
 
2012 
 
 
 
 
2013 
 
 
 
 
2014 
 
 
 
 
Всего 
 
 
ДТП П Р ДТП П Р ДТП П Р ДТП П Р ДТП П Р ДТП П Р 
Столкновения 60 1 76 40 0 56 52 1 73 55 0 68 53 3 54 260 5 327 
Опрокидывания 0 0 0 0 0 0 4 0 6 2 0 3 1 0 1 7 0 10 
Наезд на ТС 4 0 4 3 0 3 6 0 7 4 0 4 1 0 4 18 0 22 
Наезд на 
препятствие 
3 0 4 8 2 7 7 1 10 11 4 21 11 1 11 40 8 53 
Наезд на пешехода 96 5 96 86 1 87 74 3 76 66 0 67 65 3 66 387 12 392 
На пешеходном 
переходе 
23 2 25 12 0 12 16 0 17 25 0 25 20 0 21 96 2 100 
Прочие 33 0 33 18 0 18 16 0 16 24 0 24 33 0 34 124 0 125 
Всего 196 6 213 155 3 171 159 5 188 162 4 187 164 7 170 836 25 929 
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2 Организационно-техническая часть 
 
В данном дипломном проекте предлагается изменение существующей 
схемы организации движения участка УДС города Красноярска 
Железнодорожного района, улиц Новосибирская, Менжинского, 
пер.Боготольский. А именно: продление пер. Боготольского до 
ул.Новосибирская, организация одностороннего движения по  
ул. Межинского, пер. Боготольскому, организация светофорного 
регулирования на образовавшемся перекрестке ул. Новосибирская –  
пер. Боготольский. 
 
2.1 Обзор и анализ методов организации движения, вариантов 
совершенствования схем организации и безопасности движения 
 
Основные направления и способы организации дорожного движения. 
По мере развития автомобилизации в течение десятилетий в мире 
накапливался опыт обеспечения безопасности, эффективности и удобства 
дорожного движения в городах и на автомобильных дорогах методами 
организации дорожного движения с применением соответствующих 
технических средств.  
Можно условно выделить семь наиболее значимых методических 
направлений и по каждому из них привести типичные способы реализации.  
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Рисунок 8 – Методические направления организации дорожного движения 
 
2.1.1 Разделение движения в пространстве 
 
В самом общем виде разделение движения в пространстве 
предопределяет пропорциональное развитие УДС по мере развития 
автомобильного парка. Это позволяет обеспечить достаточную площадь 
проезжей части дорог для рассредоточения автомобилей в пространстве во 
время движения. К сожалению, существенное отставание развития УДС от 
роста автомобилизации и населения все больше осложняет дорожное 
движение. 
Канализирование движения на перегонах предполагает, прежде всего, 
разделение встречных потоков, чтобы ликвидировать самые опасные 
конфликтные точки встречного столкновения, а также разделение движения 
по полосам попутного направления. Продольная разметка проезжей части 
позволяет упорядочить движение, сформировать ряды, что способствует 
повышению общей пропускной способности дороги и безопасности 
движения. Средством канализирования на перегонах является устройство 
разделительных полос на широких дорогах с установкой на них ограждений. 
Для выделения полос основным средством является дорожная разметка. В 
20 
 
качестве временных средств выделения полос для движения применяют 
переносные конусы, деревянные стойки и барьеры. 
Канализирование движения в зоне перекрестков предназначено для 
сокращения числа и опасности конфликтных точек за счет направления 
автомобильных и пешеходных потоков по наиболее благоприятной и 
безопасной траектории. Канализирование движения облегчает ориентировку 
и повышает четкость взаимодействия водителей на сложных по 
конфигурации пересечениях и в тех местах УДС, где излишняя площадь 
создает предпосылки хаотического движения, распространения зон 
конфликтных точек. 
Канализирование особенно необходимо на сложных и больших по 
площади пересечениях, где избыточная площадь проезжей части позволяет 
водителям двигаться по различным произвольным траекториям, создает 
многочисленные конфликтные точки. Отсутствие определенной траектории 
движения в таких местах затрудняет ориентировку водителей и пешеходов. 
Здесь канализирование выступает в форме резервирования излишней 
ширины проезжей части разметкой или с помощью возвышающихся 
островков, преимуществом которых является их лучшая видимость для 
водителей, особенно при загрязнении дороги или снеговом покрове. 
Обобщая, можно перечислить следующие задачи, которые могут быть 
решены канализированием движения: 
разделение попутных и встречных транспортных потоков; 
резервирование лишней ширины проезжей части; 
обеспечение правильного исходного и конечного положения 
автомобилей при выполнении маневра на перекрестке, что обусловливает 
движение по наиболее безопасной траектории; 
защита транспортных средств, ожидающих возможности выполнения 
маневра поворота налево (разворота); 
выделение (обозначение) путей для движения пешеходов; 
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защита пешеходов и технических средств организации движения 
(светофорных колонок, маячков, стоек дорожных знаков) на переходах;  
принудительное снижение скорости автомобилей в отдельных местах 
за счет сужения полосы, применения искусственных неровностей в виде 
бугров-замедлителей и др. 
Развязка движения в разных уровнях способствует наиболее полному 
сокращению конфликтов между пешеходным движением и транспортными 
потоками. 
Устройство пересечений в разных уровнях требует больших 
материальных затрат. Вопрос об их необходимости решается на стадиях 
градостроительного проектирования. Вместе с тем следует отметить, что 
даже устройство развязки в разных уровнях полностью не ликвидирует 
конфликтные точки, так как сохраняются конфликты отклонения и слияния 
транспортных потоков в местах съезда с одной из пересекающихся 
магистралей и въезда на другую магистраль. 
Маршрутное ориентирование водителей становится все более важным 
методом организации движения. Современные сложные транспортные 
развязки требуют тщательно продуманной системы информации. При ее 
отсутствии или дефекте водители, попадая на неправильное направление, 
вынуждены совершать многокилометровые перепробеги. 
Недисциплинированные водители в таких условиях допускают 
исключительно опасные маневры (чтобы кратчайшим путем попасть на 
нужное направление), приводящие к дорожно-транспортным  
происшествиям. 
Примером местного рассредоточения транспортного потока в 
пространстве может служить внедрение таких схем организации движения на 
перекрестках, при которых правые и левые повороты предусматриваются в 
два и более ряда в зависимости от конкретной интенсивности потоков и 
имеющейся ширины проезжей части. 
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2.1.2 Разделение движения во времени 
 
Это направление организации дорожного движения охватывает 
методы, обеспечивающие в основном с помощью Правил дорожного 
движения, дорожных знаков и световых сигналов светофоров разделение 
транспортных и пешеходных потоков во времени. Благодаря этому 
исключаются (или сводятся к минимуму) конфликты при проезде 
перекрестков, железнодорожных переездов, временно суженных мест на 
дорогах. 
Введение приоритета на пересечениях с помощью Правил дорожного 
движения является наиболее универсальным методом, при котором водители, 
исполняя существующие требования, самостоятельно организуют движение. 
Существует ряд положений Правил, устанавливающих очередность проезда 
перекрестков и других мест. Так, на пересечениях равнозначных дорог 
приоритетом на движение обладает водитель транспортного средства, не 
имеющий помехи справа. Это правило действует не только на перекрестках, 
но и во всех других местах, где возможно движение (на территории 
автотранспортного предприятия, во дворах, на других закрытых 
территориях). Таким образом, с помощью этого положения реализуется одно 
из важных направлений организации движения – разделение транспортных 
потоков во времени. 
В Правилах установлены и другие нормативные требования, 
определяющие очередность проезда мест возможного конфликта 
транспортных средств между собой и с пешеходами. Например, Правила 
обязывают при повороте налево уступить дорогу транспортным средствам, 
движущимся со встречного направления прямо, и тем самым обеспечивается 
рассредоточение во времени при проезде конфликтной точки. Существует 
также общее правило, требующее от водителей транспортных средств, 
поворачивающих на перекрестке направо или налево, уступать дорогу 
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пешеходам, которые переходят проезжую часть той дороги, в сторону 
которой совершается поворот. 
Светофорное регулирование движения предназначено для 
попеременного пропуска транспортных и пешеходных потоков по взаимно 
конфликтующим направлениям. Прежде всего это относится к перекресткам 
с интенсивным движением, где с помощью только знаков и разметки нельзя 
обеспечить безопасность движения. Чем выше интенсивность движения, тем 
больше вероятность возникновения конфликтов и тем меньше возможность 
исключить эту опасность, не прибегая к светофорному регулированию. 
Практика организации дорожного дви­жения выработала критерии введения 
светофорной сигнализации, учитывающие суммарные задержки и степень 
опасности движения. 
Светофорное регулирование широко используют для обеспечения 
безопасного перехода пешеходов через проезжую часть и вне перекрестков 
возле школ, торговых центров, кинотеатров, других мест массового 
посещения. Причем в этих местах бывает целесообразным применять 
вызывное устройство, с помощью которого пешеходы сами могут включать 
для себя зеленый сигнал, останавливая при этом транспортный поток. 
Без светофорной сигнализации невозможно обеспечить должную 
безопасность движения на железнодорожных переездах. 
 
2.1.3 Формирование однородных транспортных потоков 
 
Создание по возможности однородных транспортных потоков 
способствует выравниванию скорости движения, повышению пропускной 
способности магистралей (полос), а также ликвидирует "внутренние" 
конфликты в потоке. Выравнивание транспортных потоков следует 
рассматривать в трех аспектах: по типам ТС, по направлению дальнейшего 
движения на пересечении и по цели движения. 
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Примерами первого направления являются дифференциация полос для 
легковых и грузовых автомобилей на магистралях с многорядным движением 
и выделение отдельных полос для МПТ. Однако маневрирование перед 
пересечениями для изменения направления и в случае остановки, а также 
недисциплинированность части водителей, которые не соблюдают 
"рядность", не позволяют при этом обеспечить полную однородность 
потоков. Поэтому на наиболее напряженных направлениях желательно 
обеспечить дифференциацию магистралей. Естественно, что выделение 
магистралей пассажирского и грузового движения возможно только при 
достаточной плотности УДС и наличии дублирующих дорог. Кроме того, 
возможность дифференциации магистралей зависит от размещения грузо- и 
пассажирообразующих объектов.  
Вместе с тем установлено, что наиболее опасным является регулярное 
движение грузовых автомобилей по улицам двустороннего движения с 
шириной проезжей части 7 м и жилой застройкой. Их желательно в первую 
очередь освобождать от грузового потока. Обеспечение однородности 
транспортных потоков достигается также широко распространенным во всем 
мире запрещением грузового движения в центральных зонах городов. 
Эта мера в некоторых случаях действует в дневное время, в то время 
как ночью разрешается проезд грузовых автомобилей ограниченной 
грузоподъемности, которые доставляют товары в магазины и строительные 
грузы, а также осуществляют коммунальное обслуживание. 
Рассматривая задачу создания однородных транспортных потоков, 
необходимо остановиться не только на различии типов транспортных 
средств, но и на однородности по выполняемому маневру. Если на подходе к 
пересечению в одном уровне дорога имеет одну полосу, то разноименность 
направлений дальнейшего движения транспортных средств может оказывать 
еще более ощутимое влияние на скорость и безопасность движения, чем 
разнотипность транспортных средств в потоке. Так, например, поворот 
налево связан с задержкой для пропуска встречных автомобилей. При этом 
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также создается опасность попутного столкновения. Поэтому специализация 
полос на подходе к пересечениям по признаку дальнейшего направления 
является типичной мерой выравнивания состава транспортного потока. 
При выравнивании потока по цели движения выделяют транзитное и 
местное движение. Участники транзитного движения имеют главную цель – 
быстро и безостановочно проехать до пункта назначения, например, при 
следовании в аэропорт. Местное движение характеризуется относительно 
низкой скоростью и частыми остановками. Весьма желательно эти две части 
транспортного потока направить по разным дорогам (улицам) или разным 
проезжим частям. Наиболее существенный эффект разделения местного для 
данного города (населенного пун­кта) и транзитного движения дает 
устройство обходной дороги. Она позволяет освободить городские улицы от 
транзитного движения легковых и грузовых автомобилей. За последние годы 
построены дороги в обход почти всех крупных населенных пунктов на 
направлениях главных автомобильных магистралей РФ. Надо, однако, 
подчеркнуть, что эффективность использования обходных дорог может быть 
достигнута, если они имеют достаточную пропускную способность и 
обустроены автозаправочными станциями, предприятиями торговли и 
питания, средствами связи, пунктами технического обслуживания 
автомобилей. Важно, чтобы обходные дороги при этом не застраивались 
жилыми зданиями, превращаясь в городскую улицу. 
 
2.1.4 Оптимизация скоростного режима движения 
 
 Под оптимизацией скоростного режима следует понимать воздействие 
на скорости транспортных средств в потоке для повышения безопасности 
движения или пропускной способности. Таким образом, в зависимости от 
конкретных условий задача оптимизации может заключаться в снижении или 
повышении существующего скоростного режима. 
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Равномерность скорости движения каждого отдельного автомобиля и 
транспортного потока в целом сокращает внутренние помехи в нем, является 
важным условием безопасности движения и, таким образом, входит в задачу 
оптимизации скоростного режима. В городах эта задача в значительной 
степени решается путем координации светофорного регулирования и, в 
частности, внедрения АСУД. Оптимизация скорости в определенной степени 
обеспечивается при выравнивании состава потока на дороге или полосе 
движения. Это еще раз подтверждает, что многие методические направления 
организации движения тесно связаны друг с другом. 
В зависимости от сложившихся условий движения для повышения 
пропускной способности дороги может быть необходимо как ограничение, 
так и повышение скорости, что вытекает из закономерности, описываемой 
основной диаграммой транспортного потока. Наибольшее значение 
пропускной способности дороги достигается при скоростях 50 – 55 км/ч. 
Очевидно, что когда состояние дороги не позволяет обеспечить такую 
скорость (например, на железнодорожном переезде из-за неисправности 
настила), мерой ее оптимизации будет устранение этого недостатка. 
Аналогичным примером является ликвидация гололедицы на дороге, при 
которой скорость резко падает и снижается пропускная способность. 
Повышение скорости транспортного потока может быть также достигнуто 
увеличением ширины проезжей части и обочины до оптимальных размеров 
(на суженных участках). 
Таким образом, задачи регламентации скорости с целью повышения 
безопасности движения могут быть разделены на два направления. Первое, 
получившее в организации движения широкое практическое 
распространение, – это ограничение скорости в наиболее опасных для 
движения местах или для определенных типов транспортных средств; второе 
– регулирование скоростного режима для сокращения разности скоростей 
транспортных средств в потоке. 
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Кроме абсолютного ограничения скорости для застроенной местности, 
Правила дорожного движения регламентируют также различную 
максимальную скорость. 
На основании исследований отечественных и зарубежных ученых 
предельным допустимым значением снижения скорости на участке дороги 
следует считать 25–30 % относительно скорости на предыдущем участке 
движения. Так, на городской магистрали, где разрешенная скорость не выше 
60 км/ч, допустимым первичным ограничением является 40 км/ч. 
Одной из главных причин задержек движения (снижения скорости 
сообщения) является перенасыщение магистралей транспортными и 
пешеходными потоками. Поэтому особенно в условиях городов и 
пригородных зон повышение скорости может быть эффективно достигнуто 
снижением уровня загрузки дороги. Эта задача решается по двум 
направлениям: снижением интенсивности потоков или увеличением 
пропускной способности дороги.  
 
2.1.5 Организация одностороннего движения 
 
Поскольку по улице с односторонним движением транспортные 
средства могут двигаться только в одном направлении, это направление 
обычно противоположно направлению потока транспортных средств на 
соседней улице с односторонним движением. Такие две улицы обычно 
расположены параллельно друг другу и как можно ближе друг к другу для 
лучшей ориентации водителей и снижения задержек движения потоков 
транспортных средств. Система двух улиц с одностороннем движением 
напоминает автомагистраль с двусторонним движением и широкой 
разделительной полосой, представляющей собой квартал или ряд кварталов, 
находящихся между двумя параллельными улицами с односторонним 
движением. 
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Улицы с односторонним движением разделяются на три основных 
вида: улица, движение по которой всегда осуществляется в одном 
направлении; улица, направление движения по которой    время от времени    
изменяется на противоположное, улица, движение по которой обычно 
осуществляется в двух направлениях, но которая в часы пик используется как 
улица с односторонним движением, как правило, в направлении 
преобладающего потока автомобилей. Например, в утренние часы пик такая 
улица может использоваться как улица с односторонним движением в одном 
направлении, в вечерние часы пик — в противоположном направлении, а в 
остальное время суток — в обоих направлениях. 
Преимущества и недостатки метода организации одностороннего 
движения. Одностороннее движение на улицах обычно вводят, чтобы 
предотвратить образование «пробок», увеличить пропускную способность 
существующих улиц с двусторонним движением, повысить безопасность 
движения и улучшить условия движения в целом. 
На улицах с односторонним движением повороты налево не 
затруднены встречным потоком автомобилей, как это происходит на улицах 
с двусторонним движением, и таким образом значительно сокращаются 
задержки на перекрестках. Кроме того, полностью используется ширина 
улицы при нечетном числе полос движения. Если на улице с двусторонним 
движением ввести одностороннее движение, ее пропускная способность 
может увеличиться на 20—50%, причем чем уже улица, тем больше эффект. 
Благодаря увеличению пропускной способности с односторонним 
движением -появляется возможность разрешить стоянку автомобилей на тех 
улицах, на которых пришлось бы запретить стоянку при двустороннем 
движении. 
На улицах с односторонним движением уровень безопасности 
движения, как правило, выше, поскольку условия движения на этих улицах 
такие же, как на автомагистралях с разделительной полосой. На таких улицах 
меньшие очереди транспортных средств перед светофором. Это создает 
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достаточные интервалы в потоке автомобилей и обеспечивает большую 
безопасность для пересекающих потоков автомобилей и пешеходов. Кроме 
того, водителям и пешеходам, пересекающим улицу с односторонним 
движением, приходится смотреть лишь в одну сторону. 
Светофоры должны устанавливаться таким образом, чтобы пешеходам, 
переходящим улицу с односторонним движением, было ясно, при каком 
световом сигнале им обеспечен безопасный переход улицы. 
Введение одностороннего движения приводит к сокращению общего 
числа дорожно-транспортных происшествий на 10—50%. Число мелких 
дорожно-транспортных происшествий может увеличиваться в результате 
неправильных действий водителей при въезде на стоянку или в результате 
нарушения ими рядности движения при повороте. Участки, соединяющие 
между собой улицы с односторонним и двусторонним движением, часто 
создают проблемы для водителей и требуют особого регулирования 
движения. В целом, несмотря на небольшое увеличение интенсивности 
движения по улице, время проезда по ней сокращается на 10—50%, а число 
дорожно-транспортных происшествий — на 10—40%. 
Вместе с тем метод организации одностороннего движения имеет 
следующие недостатки: увеличивается протяженность поездка (перепробег); 
возникают трудности в ориентации, особенно если две улицы с 
односторонним движением находятся на отдалении друг от Друга и 
отсутствует четкая разметка проезжей части и ясные указания светофоров; 
возможно ухудшение условий движения на пересекающих улицах (этот 
фактор следует принять во внимание до введения одностороннего движения). 
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2.2 Разработка мероприятий по совершенствованию 
организации движения на участке УДС Железнодорожного района 
 
2.2.1 Расчет пропускной способности улиц Новосибирская, 
Менжинского, пер. Боготольский 
 
Пропускной способностью дороги называют максимальное количество 
автомобилей, которое может пройти через заданное сечение дороги в 
единицу времени при определенном режиме движения. Она определяется как 
суммарная пропускная способность всех полос движения проезжей части.  
Пропускную способность проезжей части с многополосным движением 
следует определять с учетом коэффициента многополосности, принимаемого 
в зависимости от числа полос движения в одном направлении: одна – 1,0; две 
– 1,9; три – 2,7; четыре – 3,5.  
Пропускную способность полосы движения определяют на расчетный 
легковой автомобиль на перегоне между перекрестками [   ]: 
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где   Vр – расчетная скорость движения, м/c (13,8 м/c); 
Кп – коэффициент учитывающий влияние пересечений дороги с другими 
улицами на ее пропускную способность (0,65); 
lа – расчетная длина автомобиля, м (5 м); 
tр – время реакции водителя при торможении, с (0,8 с); 
 – коэффициент, зависящий от дорожных условий и состояния 
тормозов (определяется по формуле (5); 
l0 – зазор безопасности между остановившимися автомобилями, м (3м). 
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где  КЭ – коэффициент эксплуатационного состояния тормозов (1,2); 
 g – ускорение свободного падения, м/с2 (9,81 м/с2); 
  – коэффициент сцепления шин с покрытием (0,7); 
 f – коэффициент сопротивления качению (0,015); 
 i – продольный уклон в тысячных (0,038). 
 
Определим коэффициент зависящий от дорожных условий и состояния 
тормозов по формуле: 
 
098,0
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Определим пропускную способность одной полосы движения в 
приведенных единицах по формуле: 
 
1408
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Далее определим пропускную способность в прямом и обратном 
направлении для этого мы пропускную способность умножим на количество 
полос, авт/ч: 
 
26759,11408 N . 
 
Так как проезжая часть рассматриваемых улиц имеет различное 
количество полос движения, то максимальная пропускная способность дорог 
будет различна (таблица 3). 
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Таблица 3 – Результаты расчетов пропускной способности перегонов и 
существующая интенсивность 
Улица 
Количество 
полос 
Пропускная 
способность, авт/час 
максимальная 
 Интенсивность, ед/ч 
существующая 
Ул. Новосибирская 2 2675 694 
Ул. Менжинского 1 1408 642 
Пер. Боготольский 1 1408 702 
 
Из анализа интенсивности движения в час «пик» и пропускной 
способности на рассматриваемых участках следует, что предполагаемая 
интенсивность далека от максимальной пропускной способности, из этого 
следует, что мероприятия по реорганизации существующей организации 
движения на данном участке может дать высокий положительный результат. 
Для оценки эффективности проектируемой ОДД на улицах 
Новосибирская, Менжинского и проверки возможностей по пропускной 
способности проезжей части данного участка УДС, требуется проведение 
моделирование движения транспортных потоков с помощью программы 
PTVisionVissim. 
Вывод: на основании вышеизложенного в данном проекте 
предлагаются следующие мероприятия, целью которых является повышение 
безопасности дорожного движения: 
1. Продление пер. Боготольского до ул. Новосибирская.  
2. Организация одностороннего движения по ул. Межинского,  
пер. Боготольскому.  
3. Организация светофорного регулирования на образовавшемся 
перекрестке ул. Новосибирская – пер. Боготольский. 
 
2.2.2 Проект схемы и организации дорожного движения на 
перекрестке ул. Новосибирская – ул. Менжинского 
 
По улице Менжинского будет организованно одностороннее движение, 
это требует установки новых знаков, и демонтажа старых. На подъездах к 
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перекресткам по улице Новосибирская устанавливаем на стойках дорожные 
знаки  2.1, 5.7.1, 5.7.2, 5.15.2. Так же на пешеходном переходе устанавливаем 
знаки 5.19.1 и 5.19.2. В начале улицы Менжинского устанавливаем знак 5.5, а 
так же на пешеходном переходе устанавливаем знаки 5.19.1 и 5.19.2. 
Дорожный знак 5.15.2  дублируем дорожной разметкой 1.18, дорожные 
разметки 1.1, 1.3, 1.5 и 1.6 наносим в местах указанных в таблице 5. На 
пешеходных переходах наносится горизонтальная дорожная разметка 1.14.1, 
чтобы исключить самовольный выход пешеходов на проезжую часть, на 
тротуарах устанавливаем пешеходные ограждения перильного типа. 
Схема предлагаемой организации движения на перекрестке  
ул. Новосибирская – ул. Менжинского представлена на рисунке 9. 
 
 
Рисунок 9 – Схема предлагаемой ОДД на пересечении  
ул. Новосибирская –ул. Менжинского 
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В таблице 4 представлена дислокация дорожных знаков установленных 
на перекрестке ул. Новосибирская – ул. Менжинского 
 
Таблица 4 – дислокация дорожных знаков, установленных на перекрестке  
ул. Новосибирская ул. Менжинского 
Вид знака 
Номер и 
наименование 
знака 
Место установки Количество 
Способ 
установки 
 
2.1 "Главная 
дорога" 
На ул. 
Новосибирская,  
перед 
пересечением с   
ул. Менжинского 
2 Стойка 
 
 
5.5 "Дорога с 
односторонним 
движением" 
На   
ул. Менжинского, 
сразу после 
пересечения с   
ул. Новосибирская 
 
1 
 
Стойка 
 
 
 
5.7.1, 5.7.2 "Въезд 
на дорогу с 
односторонним 
движением" 
 
На  
ул. Новосибирская,  
перед 
пересечением с  
ул. Менжинского 
2 Стойка 
 
 
5.15.1 
"Направление 
движения по 
полосам" 
На  
ул. Новосибирская,  
перед 
пересечением с  
ул. Менжинского 
2 Стойка 
 
 
5.19.1, 5.19.2 
"Пешеходный 
переход" 
На всех 
пешеходных 
переходах в 
границах 
перекрестка 
8 
Стойка 
 
 
В таблице 5 представлена дислокация дорожной разметки нанесенной 
на перекрестке  ул. Новосибирская – ул. Менжинского 
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Таблица 5 – дислокация дорожной разметки нанесенной на перекрестке   
ул. Новосибирская – ул. Менжинского 
 
Вид разметки 
 
 
№ разметки 
 
Место нанесения 
 
1.1 
Наносится на улице Новосибирская на подъезде 
к перекрестку с ул. Менжинского после 
разметки 1.6, На улице Менжинского от 
разметки 1.14.1 до разметки 1.6 
 
1.3 
Наносится на улице Новосибирская, для 
разделения транспортных потоков 
противоположных направлений, по оси дороги. 
 
1.5 
Наносится на улицах Новосибирская и 
Менжинского от разметки 1.6 до следующего 
участка с разметкой 1.6 
 
1.6 
Наносится на улице Новосибирская от разметки 
1.5 до разметки 1.1, на улице Менжинского от 
разметки 1.1 до разметки 1.5 
 
1.14.1 
На всех пешеходных переходах в границах 
перекрестка. Ширина разметки 3 метра. Наносят 
параллельно оси проезжей. 
 
1.18 
Наносится на всех подъездах к перекрестку по 
улице Новосибирская. Основание стрелы, 
ближайшей к перекрестку, должно быть на 
уровне начала разметки 1.1. Наносится 
посредине полосы движения. 
 
Знаки дорожные выполняются со световозвращающей пленкой 
Scotchlite алмазного типа   для близких расстояний (VIP) серии 3990 
(типоразмер 2) в соответствии с ГОСТ Р 52290-2004 «Технические средства 
организации дорожного движения. Знаки дорожные. Общие технические 
требования».  
Осевую разметку выполняется из полимерной световозвращающей 
ленты 3М Stamark, продольную, поперечную и  вертикальную разметку 
выполнить краской ―Тамбур‖, нанесенную безвоздушным способом с 
применением стеклянных микросфер PottersEurope для световозвращения, в 
соответствии с ГОСТ Р 51256-99. «Технические средства организации 
дорожного движения. Разметка дорожная. Типы и основные параметры». 
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2.2.3 Проект схемы и организации движения на перекрестке  
ул. Менжинского – ул. Техническая – ул. Новой Жизни 
 
По отношению к улицам Техническая и Новой Жизни, улица 
Менжинского является главной, поэтому на подъездах к пересечениям 
необходимо установить дорожный знак 2.1, после каждого пересечения по 
ул. Менжинского устанавливаем дорожный знак 5.5, на улицах Техническая 
и Новой жизни перед пересечением с ул. Менжинского устанавливаем 
дорожные знаки 2.4, 5.7.1, 5.7.2, на всех пешеходных переходах данного узла 
устанавливаем дорожные знаки 5.19.1 и 5.19.2. 
Дорожные разметки наносятся в местах указанных в таблице 7. На 
пешеходном переходе наносится горизонтальная дорожная разметка 1.14.1, 
чтобы исключить самовольный выход пешеходов на проезжую часть, на 
тротуарах устанавливаем пешеходные ограждения перильного типа. 
На рисунке 10 представлена схема организации дорожного движения 
на перекрестке ул. Менжинского – ул. Техническая – ул. Новой Жизни 
 
 
 
Рисунок 10 – Схема предлагаемой ОДД и структура цикла регулирования на 
пересечении ул. Менжинского – ул. Техническая –  
ул. Новой Жизни 
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В таблице 6 представлена дислокация дорожных знаков установленных 
на перекрестке ул. Менжинского – ул. Техническая – ул. Новой Жизни  
 
Таблица 6 – дислокация дорожных знаков установленных на перекрестке  
 ул. Менжинского – ул. Техническая – ул. Новой Жизни 
 
Вид знака 
Номер и 
наименование 
знака 
Место установки Количество 
Способ 
установки 
 
 
2.1 "Главная 
дорога" 
На  
ул. Менжинского 
перед 
пересечениями с 
ул. Техническая 
и ул. Новой 
Жизни. 
 
2 
 
Стойка 
 
 
2.4 "Уступите 
дорогу" 
На  
ул. Техническая 
и ул. Новой 
Жизни перед 
пересечением с 
ул. Менжинского 
2 Стойка 
 
5.5 "Дорога с 
односторонним 
движением" 
На  
ул. Менжинского 
после 
пересечений с 
ул. Техническая 
и ул. Новой 
Жизни. 
2 
 
Стойка 
 
 
 
5.7.1 "Въезд на 
дорогу с 
односторонним 
движением" 
 
На  
ул. Техническая 
перед 
пересечением с 
ул. Менжинского 
1 Стойка 
 
5.7.2 "Въезд на 
дорогу с 
односторонним 
движением" 
На ул. Новой 
Жизни перед 
пересечением с 
ул. Менжинского 
1 Стойка 
 
 
5.19.1, 5.19.2 
"Пешеходный 
переход" 
На всех 
пешеходных 
переходах 
данного узла 
12 Стойка 
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Таблица 7 – дислокация дорожной разметки нанесенной на перекрестке   
ул. Менжинского – ул. Техническая – ул. Новой Жизни 
 
Вид разметки 
 
 
№ разметки 
 
Место нанесения 
 
1.1 На всех подъездах к пересечениям данного узла 
 
1.5 
Наносится на улицах Менжинского, Техническая, 
Новой жизни, от разметки 1.6 до следующего участка с 
разметкой 1.6 
 
 
 
1.6 
Наносится на улицах Менжинского, Техническая, 
Новой жизни, между разметками 1.1 и 1.5 
 
 
 
1.14.1 
На всех пешеходных переходах Данного узла. Ширина 
разметки 3 метра. Наносят параллельно оси проезжей. 
 
Материалы применяемые при установке дорожных знаком и нанесении 
горизонтальной дорожной разметки, аналогичные представленных в пункте 
2.2.2 
 
2.2.4 Организация дорожного движения на пересечении  
ул. Менжинского в районе дома №10 
 
Одностороннее движение по ул. Менжинского огранизовано от  
ул. Новосибирская до пересечения в районе дома №10, поэтому в конце 
участка  с односторонним движением устанавливаем знак 5.6, так же 
необходимо установить знаки 2.1 и 8.13 с указанным направлением движения 
на перекрестке. Со стороны пер. Боготольский на данном пересечении 
необходимо установить знак 4.13, а после пересечения знак 3.1. Со стороны 
дома №10 участок УДС будет являться второстепенным по отножению к 
другой проезжей части, поэтому перед пересечением устанавливаем знак 2.4, 
а так же знак 4.12. на пешеходном переходе устанавливаем дорожные знаки 
5.19.1 и 5.19.2. 
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Дорожные разметки наносятся в местах указанных в таблице 9. На 
пешеходном переходе наносится горизонтальная дорожная разметка 1.14.1, 
чтобы исключить самовольный выход пешеходов на проезжую часть, на 
тротуарах устанавливаем пешеходные ограждения перильного типа. 
Схема предлагаемой организации дорожного движения представлена 
на рисунке 11 
 
 
 
Рисунок 11 – Схема предлагаемой ОДД на пересечении  
ул. Менжинского в районе дома №10 
 
В таблице 8 представлена дислокация дорожных знаков установленных 
на пересечении ул. Менжинского в районе дома №10 
В таблице 9 представлена дислокация дорожной разметки нанесенной 
на пересечении ул. Менжинского в районе дома №10 
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Таблица 8 – дислокация дорожных знаков установленных на пересечении  
ул. Менжинского в районе дома №10 
Вид знака 
Номер и 
наименование 
знака 
Место установки Количество 
Способ 
установки 
 
2.1 "Главная 
дорога" 
В конце участка с 
односторонним 
движением по ул. 
Менжинского 
1 Стойка 
 
2.4 "Уступите 
дорогу" 
 
Перед 
пересечением, со 
стороны дома 
№10 
 
 
1 
 
Стойка 
 
3.1 "Въезд 
запрещен" 
По  
ул. Менжинского, 
со стороны пер. 
Боготольский 
сразу после 
пересечения в 
районе дома №10 
1 Стойка 
 
4.12 "Движение 
направо" 
Перед 
пересечением, со 
стороны дома 
№10 
1 Стойка 
 
4.13 "Движение 
налево" 
По  
ул. Менжинского, 
со стороны пер. 
Боготольский 
перед 
пересечением в 
районе дома №10 
1 Стойка 
 
5.6 "Конец 
дороги с 
односторонним 
движением" 
В конце участка с 
односторонним 
движением по  
ул. Менжинского 
1 Стойка 
 
 
5.19.1, 5.19.2 
"Пешеходный 
переход" 
По  
ул. Менжинского, 
со стороны пер. 
Боготольский, 
напротив дома 
№10 
4 Стойка 
 
8.13 
"Направление 
главной дороги" 
В конце участка с 
односторонним 
движением по   
ул. Менжинского, 
под знаком 2.1 
1 Стойка 
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Таблица 9 – дислокация дорожной разметки нанесенной на пересечении  
ул. Менжинского в районе дома №10 
 
Вид разметки 
 
 
№ разметки 
 
Место нанесения 
 
 
 
1.1 
Наносится на всех подъездах к пересечениям 
данного узла 
 
 
 
1.5 
Наносится на ул. Менжинского, от разметки 1.6 до 
следующего участка с разметкой 1.6 
 
 
 
1.6 
Наносится на ул. Менжинского между разметками 
1.1 и 1.5 
 
 
 
1.14.1 
Наносится на пешеходном переходе по ул 
Менжинского, напротив дома №10. Ширина 
разметки 3 метра. Наносят параллельно оси 
проезжей. 
 
Материалы применяемые при установке дорожных знаком и нанесении 
горизонтальной дорожной разметки, аналогичные представленных в пункте 
2.2.2. 
 
2.2.5 Проект схемы и организации движения на перекрестке  
пер. Боготольский – ул. Менжинского 
 
От данного пересечения до ул. Новосибирская необходимо построить 
новую дорогу, протяженностью 230 м., тем самым продлив  
пер. Боготольский.  
По новому участку пер. Боготольского организовать одностороннее 
движение, в связи с этим изменить схему организации движения на 
перекрестке ул. Менжинского – пер. Боготольский. По пер. Боготольский 
перед пересечением установить знак 2.1, после пересечения знак 5.5. По  
ул. Менжинского перед пересечением установить знак 2.4. На всех 
пешеходных переходах данного узла устанавливаем дорожные знаки 5.19.1 и 
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5.19.2.Дорожные разметки наносятся в местах указанных в таблице 11. На 
пешеходном переходе наносится горизонтальная дорожная разметка 1.14.1, 
чтобы исключить самовольный выход пешеходов на проезжую часть, на 
тротуарах устанавливаем пешеходные ограждения перильного типа. 
На рисунке 12 представлена схема организации дорожного движения 
на перекрестке ул. Менжинского – пер. Боготольский.   
 
 
 
Рисунок 12 – Схема предлагаемой ОДД на перекрестке  
ул. Менжинского – пер. Боготольский 
 
В таблице 10 представлена дислокация дорожных знаков 
установленных на перекрестке ул. Менжинского – пер. Боготольский. 
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Таблица 10 – Дислокация дорожных знаков установленных на перекрестке 
ул. Менжинского – пер. Боготольский  
Вид знака 
Номер и 
наименование 
знака 
Место установки Количество 
Способ 
установки 
 
2.1 "Главная 
дорога" 
По  
пер. Боготольский, 
со стороны  
ул. Копылова, 
непосредственно 
перед пересечением 
1 Стойка 
 
2.4 "Уступите 
дорогу" 
По 
ул.Менжинского, 
непосредственно 
перед пересечением 
1 Стойка 
 
5.5 "Дорога с 
односторонним 
движением" 
По  
пер. Боготольский, 
со стороны  
ул. Копылова, сразу 
после пересечения 
 
 
1 
 
 
Стойка 
 
 
5.19.1, 5.19.2 
"Пешеходный 
переход" 
 
 
На всех 
пешеходных 
переходах данного 
узла 
 
8 Стойка 
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Таблица 11 – Дислокация дорожной разметки нанесенной на перекрестке  
ул. Менжинского – пер. Боготольский   
 
Вид разметки 
 
 
№ разметки 
 
Место нанесения 
 
 
 
1.1 
 
Наносится на всех подъездах к пересечениям 
данного узла 
 
 
 
 
1.5 
Наносится на ул. Менжинского, пер. 
Боготольский от разметки 1.6 до следующего 
участка с разметкой 1.6 
 
 
 
1.6 
 
Наносится на ул. Менжинского, пер. 
Боготольский между разметками 1.1 и 1.5 
 
 
 
 
1.14.1 
 
На всех пешеходных переходах Данного узла. 
Ширина разметки 3 метра. Наносят параллельно 
оси проезжей. 
 
Материалы, применяемые при установке дорожных знаком и 
нанесении горизонтальной дорожной разметки, аналогичные представленных 
в пункте 2.2.2. 
 
2.2.5 Организация дорожного движения на пересечении ул. Новой 
Жизни – пер. Боготольский 
 
На данном пересечении организовываем нерегулируемое движение. По 
пер. Боготольский перед пересечением устанавливаем дорожный знак 2.1, 
после пересечения дорожный знак 5.5. По ул. Новой Жизни перед 
перекрестком устанавливаем дорожные знаки 2.4 и 5.7.2. На пешеходном 
переходе устанавливаем знаки 5.19.1 и 5.19.2. Дорожные разметки наносятся 
в местах указанных в таблице 13. На пешеходном переходе наносится 
горизонтальная дорожная разметка 1.14.1, чтобы исключить самовольный 
выход пешеходов на проезжую часть, на тротуарах устанавливаем 
пешеходные ограждения перильного типа.  
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На рисунке 13 представлена схема организации дорожного движения 
на перекрестке ул. Новой Жизни – пер. Боготольский. 
 
 
Рисунок 13 – Схема предлагаемой ОДД на пересечении ул. Новой Жизни – 
пер. Боготольский. 
 
В таблице 12 представлена дислокация дорожных знаков 
установленных на перекрестке  ул. Новой Жизни – пер. Боготольский. 
Таблица 12 – Дислокация дорожных знаков установленных на перекрестке  
ул. Новой Жизни – пер. Боготольский 
Вид знака 
Номер и 
наименование 
знака 
Место установки Количество 
Способ 
установки 
 
2.1 "Главная 
дорога" 
По  
пер. Боготольский, 
непосредственно 
перед 
пересечением 
1 
Стойка 
 
 
2.4 "Уступите 
дорогу" 
По ул. Новой 
Жизни, 
непосредственно 
перед 
пересечением 
1 Стойка 
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Окончание таблицы 12 
Вид знака 
Номер и 
наименование 
знака 
Место установки Количество 
Способ 
установки 
 
5.5 "Дорога с 
односторонним 
движением" 
По пер. 
Боготольский, 
сразу после 
пересечения 
1 Стойка 
 
 
5.7.2 "Въезд на 
дорогу с 
односторонним 
движением" 
По ул. Новой 
Жизни, 
непосредственно 
перед 
пересечением 
1 Стойка 
 
 
5.19.1, 5.19.2 
"Пешеходный 
переход" 
На пешеходном 
переходе, по ул. 
Новой жизни 
4 Стойка 
 
Таблица 13 – Дислокация дорожной разметки нанесенной на перекрестке   
ул. Новой Жизни – пер. Боготольский 
 
Вид разметки 
 
 
№ разметки 
 
Место нанесения 
 
1.1 
 
Наносится на всех подъездах к пересечениям данного 
узла 
 
 
1.5 
Наносится на ул. Новой Жизни, пер. Боготольский от 
разметки 1.6 до следующего участка с разметкой 1.6 
 
1.6 
 
Наносится на ул. Новой Жизни, пер. Боготольский 
между разметками 1.1 и 1.5 
 
 
1.14.1 
Наносится на пешеходном переходе по ул. Новой 
Жизни. Ширина разметки 3 метра. Наносят 
параллельно оси проезжей. 
 
Материалы применяемые при установке дорожных знаком и нанесении 
горизонтальной дорожной разметки, аналогичные представленных в пункте 
2.2.2. 
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2.2.6 Организация дорожного движения на пересечении  
ул. Новосибирская – пер. Боготольский 
 
На данном пересечении устанавливаем 6 транспортных светофоров 
типа Т1 и 4 пешеходных типа П1. По ул. Новосибирская устанавливаем 
дорожные знаки 2.1, 4.11, 5.15.2 и 6.16. по пер. Боготольский устанавливаем 
дорожные знаки 2.4,5.6, 6.16. На пешеходных переходах устанавливаем знаки 
5.19.1 и 5.19.2.Дорожный знак 5.15.2  дублируем дорожной разметкой 
1.18,дорожные разметки наносятся в местах указанных в таблице 15. На 
пешеходном переходе наносится горизонтальная дорожная разметка 1.14.1, 
чтобы исключить самовольный выход пешеходов на проезжую часть, на 
тротуарах устанавливаем пешеходные ограждения перильного типа.  
На рисунке 14 представлена схема организации дорожного движения 
на перекрестке ул. Новосибирская – пер. Боготольский. 
 
 
 
Рисунок 14 – Схема предлагаемой ОДД на пересечении ул. Новосибирская – 
пер. Боготольский. 
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В таблице 14 представлена дислокация дорожных знаков 
установленных на перекрестке  ул.Новосибирская – пер. Боготольский. 
Таблица 14 – Дислокация дорожных знаков установленных на перекрестке  
ул. Новосибирская – пер. Боготольский 
Вид знака 
Номер и 
наименование 
знака 
Место установки Количество 
Способ 
установки 
 
 
2.1 "Главная 
дорога" 
По  
ул. Новосибирская, 
непосредственно 
перед 
пересечением 
 
 
2 
 
 
Светофорный 
объект 
 
 
2.4 "Уступите 
дорогу" 
По  
пер. Боготольский, 
непосредственно 
перед 
пересечением 
 
1 
 
Светофорный 
объект 
 
 
4.1.1 "Движение 
прямо" 
По  
ул. Новосибирская, 
непосредственно 
перед 
пересечением 
 
 
 
2 
 
 
Светофорный 
объект 
 
5.15.2 
"Направление 
движения по 
полосам" 
По  
ул. Новосибирская, 
непосредственно 
перед 
пересечением 
2 
Светофорный 
объект 
 
 
5.19.1, 5.19.2 
"Пешеходный 
переход" 
На всех 
пешеходных 
переходах данного 
узла 
 
 
 
8 
 
 
 
 
 
Стойка 
 
 
 
 
 
6.16 "Стоп-
линия" 
На всех 
светофорных 
объектах 
3 
Светофорный 
объект 
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Таблица 15 дислокация дорожной разметки нанесенной на перекрестке   
ул. Новосибирская – ул. Менжинского 
 
Вид разметки 
 
 
№ разметки 
 
Место нанесения 
 
 
 
1.1 
Наносится на улице Новосибирская на подъезде 
к перекрестку с пер. Боготольский после 
разметки 1.6, На улице пер. Боготольский от 
разметки 1.14.1 до разметки 1.6 
 
 
 
1.3 
Наносится на улице Новосибирская, для 
разделения транспортных потоков 
противоположных направлений, по оси дороги. 
 
 
 
 
1.5 
Наносится на улицах Новосибирская и пер. 
Боготольский от разметки 1.6 до следующего 
участка с разметкой 1.6 
 
 
 
1.6 
Наносится на улице Новосибирская от разметки 
1.5 до разметки 1.1, на улице пер. Боготольский 
от разметки 1.1 до разметки 1.5 
 
 
 
1.14.1 
На всех пешеходных переходах в границах 
перекрестка. Ширина разметки 3 метра. Наносят 
параллельно оси проезжей. 
 
 
 
1.18 
Наносится на всех подъездах к перекрестку по 
улице Новосибирская. Основание стрелы, 
ближайшей к перекрестку, должно быть на 
уровне начала разметки 1.1. Наносится 
посредине полосы движения. 
 
2.3 Организация регулируемого движения транспорта 
 
На проектируемом перекрестке ул. Новосибирская – пер. Боготольский 
требуется организация регулируемого движения транспорта.  
Расчет циклов светофорного регулирования для проектируемом 
перекресткеул. Новосибирская – пер. Боготольский. 
Определение длительности цикла и основных тактов регулирования 
основано на сопоставлении фактический интенсивности движения на 
подходах к перекрестку и пропускной способности (потоками насыщения) 
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этих подходов. Поэтому эти параметры следует рассматривать в качестве 
основных исходных данных расчета.  
Как интенсивность, так и потоки насыщения рассматриваются для 
каждого направления движения данной фазы. Расчету режима регулирования 
должно предшествовать формирование схемы организации движения на 
перекрестке. 
Потоки насыщения. 
Для определения потока насыщения на проектируемом перекрестке 
применяется приближенный эмпирический метод. Для случая движения в 
прямом направлении по улице или дороге без продольных уклонов и 
разметки поток насыщения можно определит по формуле [   ] : 
 
 Мн=525*В ,                   (13) 
   
где Мн – поток насыщения в приведенных автомобилях, ед/ч; 
В – ширина проезжей части дороги в данном направлении движения, м; 
Формула справедлива при ширине проезжей части от 5,4 до 18 м. Если 
ширина проезжей части меньше 5,4 м, то для расчета можно принять данные 
таблицы 16.  
Таблица 16 – Поток насыщения в зависимости от ширины проезжей части 
 
Ширина проезжей части, м 
 
5,1 4,8 4,2 3,6 3,3 3,0 
 
Поток насыщения, ед/ч 
 
2700 2475 2075 1956 1875 1850 
 
Эти данные используются для определения потока насыщения, если 
перед перекрестком полосы обозначены дорожной разметкой. 
При изменении уклона проезжей части на перекрестке на каждый 1% 
на подъеме снижают расчетную величину Мн, а на спуске увеличивают на 
3%. Под расчетной величиной уклона следует понимать средний уклон 
проезжей части на участке дороги в 60 м от стоп-линии. 
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Если поток насыщения на перекрестке определяется для выделенного 
поворотного маневра (налево или направо) то для однорядного поворотного 
движения[   ]: 
 
,
525,1
1
1800
R
М Н


 
     (5) 
  
для двухрядного: 
 
 
,
525,1
1
3000
R
М Н


 
 
                  (6) 
где  R – радиус поворота, м. 
Если для выполнения поворотных маневров на перекрестке нельзя 
выделить отдельную полосу, то поток насыщения уменьшается, так как 
поворачивающие автомобили задерживают основной поток, движущийся в 
прямом направлении. Приближенная оценка потока насыщения в данном 
случае осуществляется в предположении, что каждый автомобиль, 
поворачивающий налево с общей полосы движения, эквивалентен – 1,75 
автомобиля движущегося в прямом направлении, а поворачивающий направо 
– 1,25 автомобиля прямого направления. В этом случае поток насыщения 
определяется по формуле: [   ] 
 
сва
М НпрямоНМ 25,175,1
100


                                           
 
                         
где  a, b, c – соответственно доли автомобилей, движущихся по данной 
полосе прямо, налево, направо, %. 
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Перекресток ул. Новосибирская – пер. Боготольский , поток насыщения 
по улице пер. Боготольский: 
 
;1720
25,13075,170
100
2752
1



н
M
 
 
По улице Новосибирская: 
 
;36757525
1

н
M
 
;36757525
2

н
M
 
 
 Фазовые коэффициенты. 
Фазовые коэффициенты определяют для каждого из направлений 
движения на перекрестке в данной фазе регулирования [   ]: 
 
ij
M
ij
N
ij
Y 
, 
 
(8) 
где ij
N
 – фактическая интенсивность движения на перекрестке в 
приведенных единицах в заданном направлении, ед/ч; 
ij
M
– поток насыщения для заданного направления, ед/ч. 
 
 
;2752,
16
525,1
1
3000


М Н
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Перекресток ул. Новосибирская – пер. Боготольский , поток насыщения 
по улице пер. Боготольский: 
 
39,0
1720
678
1
Y
; 
 
На улице Новосибирская: 
 
06,0
3675
230
1
Y
 
 
13,0
3675
482
2
Y
 
 
Промежуточные такты.  
Длительность промежуточного такта определяется из условия 
безопасного и полного освобождения перекрестка автомобилями, 
заканчивающими движение через перекресток по разрешающему сигналу 
светофора в конце основного такта (зеленый сигнал). 
Минимальная длительность промежуточного такта определяется по 
выражению[   ]: 
 
v
lB
a
v
tПЕР




1
1
2

,                                                                              (9) 
 
где  1 – время реакции водителя при замедлении, 0,8-1,2 с;  
v – скорость движения автомобиля, м/с;  
а1 – замедление автомобиля, 
2/ см , 2,5-3,0 
2/ см ;  
В – ширина перекрестка, м;  
l – длина автомобиля, м. 
или 
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 
a
V
a
l
i
l
т
a
a
V
пi
t




6,3
2,7
,                                                                          (10) 
 
где пi
t
 – минимальная длительность промежуточного такта, с; 
a
V
– средняя скорость движения автомобилей на перегоне и через 
перекресток, Va=50 км/ч; 
т
a
– среднее замедление при включении запрещающего сигнала, am=3 
м/с; 
i
l
– расстояние от стоп-линии до самой ДТК, li=10 м; 
a
l
– длина транспортного средства, la=4 м. 
Откуда 
 
 
;25,3
50
4106,3
32,7
50





пi
t  
 
Длительность промежуточного такта из соображений безопасности не 
следует выбирать менее 3 с. Длительность горения желтого сигнала не 
должна быть менее 3 с и более 4 с. Допустимая длительность 
одновременного горения красного и желтого сигналов 2 – 4 с. 
Откуда длительность желтого сигнала примем равным tn=3 с. 
Цикл регулирования.     
Оптимальная длительность цикла регулирования, обеспечивающая 
минимум средней задержки автомобиля у перекрестка определяется по 
формуле [   ]: 
 
Y
п
Т
ц
T



1
55,1
, 
(11) 
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где Tц– оптимальная длительность цикла, с; 
Tn– суммарное потерянное время на перекрестке, с; 
Y – суммарный фазовый коэффициент, характеризующий загрузку 
перекрестка. 
 

пешi
t
п
T
,  
 
откуда   
 
пеш
V
пч
В
пеш
t


4
, 
(12) 
 
  
где пеш
V
– скорость движения пешеходов, 
3,1
пеш
V
 км/ч. 
Перекресток ул. Новосибирская – пер. Боготольский, по  
пер. Боготольский: 
 
34,1
3,14
7



Бпеш
t
; 
 
По ул.Новосибирская: 
 
69,2
3,14
14



Шпеш
t
. 
 
Суммарное потерянное время на перекрестке 
 
.03,434,169,2
1

п
T   
 
56 
 
Суммарный фазовый коэффициент определяется следующим образом : 
[    ] 
 

ij
YY
, 
(13) 
  
58,013,006,039,0 Y ; 
 
Цикл регулирования для перекрестка ул. Новосибирская –  
пер. Боготольский: 
 
3,26
58,01
503,45,1




ц
T
 ; 
 
 Основные такты. 
Длительность основного такта в фазе регулирования пропорциональна 
расчетному фазовому коэффициенту этой фазы.  
Длительность всех основных тактов всех фаз цикла определяется по 
формуле [    ]: 
 
Y
i
y
п
T
ц
T
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t





 

, 
(14) 
  
где oi
t
 – длительность всех основных тактов всех фаз цикла, с; 
i
y
– фазовый коэффициент на каждом перекрестке по каждому 
направлению. 
Перекресток ул. Новосибирская – пер. Боготольский, основные такты 
на улице пер. Боготольский: 
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 
9,14
58,0
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


Бoм
t
; 
 
На улице Новосибирская: 
 
 
29,7
58,0
19,003,43,26



Шoг
t
. 
 
Длительность основных тактов необходимо проверить на обеспечение 
пропусков в соответствующих направлениях пешеходов [   ]: 
 
.5
П
П
v
В
t            (15) 
 
где tП – время, необходимое для безопасного перехода улицы пешеходами, 
с;  
В – ширина проезжей части, м;  
vп – скорость движения пешеходов, 1,3 м/с. 
Если какие-либо значения tп оказались больше рассчитанной ранее 
длительности соответствующих основных тактов, то окончательно 
принимают новую, уточненную длительность этих тактов, равную 
наибольшим значениям tп. Для восстановления оптимального соотношения 
фаз в цикле регулирования корректируют длительность цикла по формуле [ ]: 
 
A
C
A
B
A
B
TЦО 
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2
2
'
42            (16) 
 
где 55,2
'  OHПП TYTTB ; 
 
HYA  1 ; 
)55,1()( '  ПOП TTTC ;  
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Тп – суммарная длительность всех переходных интервалов в цикле, с;  
Yн – сумма расчетных фазовых коэффициентов для фаз, основные 
такты которых не уточнялись по условиям пешеходного и трамвайного 
движения;  
Т’о – суммарная длительность основных тактов, уточненных по 
пешеходному и трамвайному движению, с. 
Новая длительность основных тактов t’о в секундах, не уточнявшихся 
по пешеходному и трамвайному движению [   ]: 
 
''
ЦОiOi TKYt  ,              (17) 
 
Перекресток ул. Новосибирская – пер. Боготольский, по 
пер.Боготольский: 
 
23,9
3,1
75



Бпш
t
 
 
По улице Новосибирская: 
 
6,14
3,1
145



Шпш
t
 
 
Если какие-либо значения tпш оказались больше рассчитанной ранее 
длительности соответствующих основных тактов, то окончательно 
принимают новую уточненную длительность этих тактов равную 
наибольшим значениям tпш.  
При существенном отличии tпшi от toi требуется восстановить 
оптимальное соотношение длительности фаз в цикле. Для этого необходимо 
изменить также и длительность основных тактов, не уточнявшихся по 
условиям пешеходного движения, т.е. скорректировав структуру цикла. [   ] 
59 
 
 
А
С
А
В
А
B
цT  2
2
42
*
, 
  (18) 
  
где ц
T*
 – новая скорректированная длительность цикла регулирования, с; 
значения А , В , С  рассчитываются только для тех перекрестков, на которых 
пшi
t
> oi
t
, в данном случае это подходит для рассматриваемого перекрестка.  
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где ot
*
 – суммарная длительность пешеходного движения, с. 
На пересечении ул. Новосибирская пер. Боготольский время для 
перехода проезжей части пешеходами недостаточно, следовательно 
требуется корректировка основных тактов светофорного цикла. 
Таблица 17 – Длительность цикла светофорного регулирования 
Наименование 
перекрестка 
Цикл 
регулирования, 
ц
T , с 
Время, сек 
зеленый желтый красный 
Новосибирская – 
Боготольский 
33 17 3 13 
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Вывод: в результате проведенных расчетов на пересечении 
ул.Новосибирская – пер. Боготольский установлен цикл светофорного 
регулирования, который  в полной мере отвечает пропуску транспортных 
потоков заданной интенсивности.  
 
2.4 Оценка эффективности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию организации движения на рассматриваемом 
участке УДС 
 
В данной выпускной квалификационной работе предлагается 
изменение существующейсхемы организации движения участка УДС города 
Красноярска Железнодорожного района, улиц Новосибирская, Менжинского, 
Новой Жизни, пер. Боготольского. А именно частичная организация 
одностороннего движения по ул. Менжинского, продление  
пер. Боготольского от перекрестка с ул. Меннжинского до перекрестка с  
ул. Новосибирская, организация по новому участку пер. Боготольского 
одностороннего движения.  
 Анализ эффективности рассматриваемой схемы организации 
движения осуществлен посредством имитационного моделирования 
дорожного движения с применением специализированной программы 
Vissim.Для этогопроизведен расчѐт перспективных транспортных потоков на 
рассматриваемом участке улично-дорожной сети.  
Моделирование выполнено на следующих экспериментах: 
1.    Существующая схема организации дорожного движения с 
существующими интенсивностями транспортных потоков; 
 2. Проектируемая схема организации дорожного движения с 
существующими интенсивностями транспортных потоков; 
  
2.4.1 Анализ результатов моделирования транспортных потоковна 
участке УДС Железнодорожного района: 
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Наиболее сложной задачей в составе оценки эффективности от 
предлагаемых мероприятий по совершенствованию ОДД на 
рассматриваемом участке УДС г. Красноярска является прогнозирование 
последствий от их непосредственного внедрения.  
Программа имитационного моделирования транспортных потоков 
Vissim позволяет получить для каждого участка рассматриваемой УДС 
следующие оценочные параметры; 
 время задержки транспортных потоков, (час); 
 интенсивность транспортных потоков, (ед./час); 
 максимальная длина очереди на пересечениях, светофорах,  
(ед. ТС); 
 средняя длина очереди на пересечениях, светофорах и т.д.,  
(ед. ТС); 
 скорость транспортных потоков, (км/час); 
 количествоостановок транспортных средств, (ед. ТС); 
 время в пути между определенными точками УДС, (сек); 
 плотностьтранспортных потоков, (ед./км). 
Кроме этого транспортная ситуация может быть оценена визуально по 
схеме потоков ТС, отображаемых в процессе моделирования (анимационное 
представление). 
Моделирование по каждому из вариантов ОДД осуществлялось в 
течение 60 минут реального времени. На рисунках16, 17, 18, 19, 20, 
21.приведены схемы состояний транспортных потоковпосле окончания 
моделирования при существующей и предлагаемых схемах движения.  
Из данных рисунков видно, что проектируемая ОДД достаточно 
эффективно обслуживает транспортные потоки.  
С помощью программы имитационного моделирования PTV Vissim, 
производим моделирование транспортных потоков на проектируемой схеме 
ОДД на участке Железнодорожного района. 
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Для наглядности производится агрегированный анализ. Значения 
сравнительных параметров скорости представлены на рисунке 15.  
 
 
 
Рисунок 15 – Значения сравнительных параметров скорости 
 
 
 
Рисунок 16 –  Состояние транспортных потоков на пересечении улиц 
Новосибирская – Менжинского при проектируемой схеме движения 
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Рисунок 17 –  Состояние транспортных потоков на пересечении улиц Новой 
Жизни – Менжинского при проектируемой схеме движения 
 
 
 
Рисунок 18 –  Состояние транспортных потоков на пересечении по  
улице Менжинского при проектируемой схеме движения 
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Рисунок 19 –  Состояние транспортных потоков на пересечении улиц 
Менжинского – пер. Боготольский при проектируемой схеме движения 
 
 
 
Рисунок 20 –  Состояние транспортных потоков на пересечении улиц Новой 
Жизни – пер. Боготольский при проектируемой схеме движения 
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Рисунок 21 –  Состояние транспортных потоков на пересечении улиц 
Новосибирская – пер. Боготольский при проектируемой схеме движения 
 
2.5 Определение экономической эффективности мероприятий по 
совершенствованию ОДД на участке УДС Железнодорожного района  
г. Красноярска (ул. Новосибирская – ул. Менжинского –  
пер. Боготольский) 
 
Для определения экономической эффективности капитальных 
вложений в мероприятия, повышающие безопасность движения, требуется 
определить и сопоставить экономию народнохозяйственных средств, 
которую дает внедрение мероприятий с капитальными затратами, 
необходимыми для осуществления этих мероприятий. 
Расчѐт экономии от снижения времени простоя транспорта на участке 
УДС Железнодорожного района г. Красноярска (ул. Новосибирская –  
ул. Менжинского – пер. Боготольский) 
66 
 
Экономия от снижения затрат времени транспорта определяется как 
разница между скоростью времени (Стр), теряемого на каждом пересечении в 
существующих и проектируемых условиях: 
   
 
Этр = Cтр
сущ
 – Стр
пр
,                                                                                  (2.17) 
 
где    Этр – экономия от снижения затрат времени транспорта на пересечении, 
руб.; 
Cтр
сущ
 – стоимость времени простоя в существующих условиях, руб.; 
Стр
пр– стоимость времени простоя в проектируемых условиях, руб. 
Если результат получается отрицательным, это означает, что 
мероприятия вызывает не снижение, а повышение затрат времени 
транспорта, и в дальнейших расчетах этот результат учитывается со знаком 
«минус». 
Определим стоимость времени, теряемого на этом пересечении в 
существующем и проектируемом условиях по формуле^ 
 
Стр = Т ∙ Sа∙ч,                        (2.18) 
 
где     Т – затраты времени, с; 
     Sа·ч – стоимость авт.-час. 
Стоимость 1 авт.-часа по типам автомобилей принимаем: грузовой 
автомобиль – 320 рублей; легковой автомобиль – 200 рублей; автобус – 550 
рублей. 
Средняя стоимость 1 авт.–часа с учетом состава потока определится: 
 
Sа-ч = 320Dгр+200Dл+550Dа,                                                (2.19) 
 
где Sа-ч – средняя стоимость 1 авт.-час с учетом состава потока, рублей; 
Duh – удельный вес грузовых автомобилей; 
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Dл– удельный вес легковых автомобилей; 
Dа – удельный вес автобусов. 
 
𝑆а−ч = 320 × 0,05 + 200 × 0,88 + 550 × 0,07 = 231 руб. 
 
Величина затрат времени за год (для регулируемого пересечения) 
определяется по формуле, авт·час: 
 
𝑇тр =
365
3600
×
(𝑁гл + 𝑁вт) × 𝑡ср
Кн
,                                                                  (2.20) 
 
где     Nгл, Nвп – интенсивность движения по главной и второстепенной 
дороге в час «пик» в приведенных единицах;  
cрt  – средняя задержка одного автомобиля на регулируемом 
перекрестке, сек. 
 
𝑇тр.сущ. =
365
3600
×
 458 + 364 + 575 + 292 + 714 + 332 × 14
0,1
= 38821 
 
𝑇тр.пр. =
365
3600
×
 458 + 364 + 575 + 292 + 714 + 332 × 4
0,1
= 11091 
 
Стоимость времени простоя транспорта на ул. Шахтеров –  
ул. Мужества – ул. Взлетная – ул. Молокова составят, руб: 
 
𝐶тр.сущ. = 38821 × 231 = 8967651 руб 
 
𝐶тр.пр. = 11091 × 231 = 2562021 руб 
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По формуле (2.17) определим экономию от снижения затрат времени 
транспорта в существующих и проектируемых условиях 
 
Этр = 8967651 − 2562021 = 6405630 руб. 
 
Таким образом разница затрат времени простоя транспорта составила 
6405630 рублей. Так как данный результат получается положительным, это 
означает, что мероприятие вызывает снижение затрат времени транспорта, 
что лишний раз подтверждает эффективность предлагаемого мероприятия. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 
В данной бакалаврской работе, в соответствии с целевым заданием 
МКУ г. Красноярска «УДИиБ» и в соответствии с целью развития УДС  
г. Красноярска на 2019, 2030 год, разработаны мероприятия по 
совершенствованию организации и безопасности дорожного движения на 
участке УДС Железнодорожного района г. Красноярска (ул. Новосибирская, 
ул. Менжинского, пер. Боготольский). 
В ходе анализа существующего состояния организации и безопасности 
дорожного движения и интенсивности транспортных потоков, были 
выявлены проблемы, связанные с заторовыми ситуациями на участке УДС 
Железнодорожного района г. Красноярска (ул. Новосибирская, 
ул.Менжинского, пер. Боготольский), на основании этого предложены 
мероприятия по совершенствованию безопасности и организации дорожного 
движения. 
Предложен проект продления пер. Боготольского до ул.Новосибирская. 
На данном участке УДС организовано одностороннее движение. На 
образовавшемся перекрестке ул. Новосибирская – пер. Боготольский 
организовано светофорное регулирование. 
Для оценки эффективности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию ОДД на участке УДС Железнодорожного района 
использовалась программа имитационного моделирования транспортных 
потоков PTV Vision® VISSIM, VISUM. Анализ результатов моделирования 
показал эффективность предлагаемых решений по совершенствованию ОДД. 
Экономический эффект полученный от результатов по 
совершенствованию организации и безопасности движения на УДС 
Железнодорожного района г. Красноярска (ул. Новосибирская,  
ул. Менжинского, пер. Боготольский) подтвержден соответствующими 
расчетами и составил  6405630  руб. 
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